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車両を考慮した時間平均の Rldを Rld*および Rluを Rlu*とす
れば，それぞれ以下の式で与えられる． 
( )*vlu*lu t1RR −×=       (6) ( ) ( ) ( )*t4pp*tld*ld t115.273Tt1RR −×+=−×= σε     (7) 
ここに，εp：舗装の射出率，である．  
図 1 夜間の乾燥路面表層の熱収支の概念図 






て行う．交通条件として，車両速度（Vv）は 5 および 60km/h
の 2 ケースとし，時間交通量（mv）は 0～1000Nw/h の範
囲で変化させる．  
3.2 シミュレーション結果 















Vv=60km/h では， mv の増加によって遮蔽およびタイヤ
の接触時間が長くなるために，Rld および Rlu は小さくな
り，例えば mv=1000Nw/h で，Rld=292W/m2，Rlu=205W/m2
となる．一方，St および Rv は mv の増加に比例して大き
くなり，mv=1000Nw/h で，St=8W/m2，Rv=24W/m2 となる．
Q は mv の増加につれて，-2.3W/m2（mv=0）から 1.0W/m2
（mv=1000Nw/h）へ微増し，mv>696Nw/h を境に負から正
に変わり，舗装表面温度は低下から上昇に移行する．  




まで増加する．Rv は mv>471Nw/h の範囲で Rlu を上回るよ
うになり，最も大きい正の熱フラックス成分となる．熱
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表 1 計算条件 
Pavement surface temperature Tp|z=0  ℃ 0 
Pavement temperature at 10mm deep Tp|z=-10mm  ℃ 0.5 
Air temperature Ta ℃ 0 
Tire temperature Tt ℃ 19.8
1）
Temperature of bottom of vehicle Tv ℃ 26.2
1）
Length of vehicle lv m 4.0 
Contact length of tire and road lt m 0.4 
Vehicle speed Vv km/h 5, 60
Traffic volume  mv Nw/h ~1000
Thermal conductivity of pavement λp W/m/K 1.2 
Emissivity of pavement εp ― 0.93 
Emissivity of bottom of vehicle   εv ― 0.80 
Heat transfer coefficient  
between tire and pavement 
αtp W/m2/K 602）
Sky radiation Rlu kW/m2 0.22 
 
(a)  車両速度=60km/h 
 
(b)  車両速度=5km/h 
図 2 熱収支および熱フラックスと時間交通量の関係 
